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Vehicle window raising mechanism incorporates guide rail, pulley, deflector 
elements and compensating mechanism 
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Zusammenfassung von DE1 01 38586 <ir 

The vehicle's window-pane is adjustable in 
height by the window pane traveling along an 
elongated guide-rail. The deflector has at least 
one deflector element (2*) possessing a guide 
for the pulley. The length of the pulley is 
compensated for by the deflector element (1) 
moving at right angles to the main direction in 
which the window pane moves. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmetder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(§) Fuhrungsanordnungfureinen Kraftfahrzeugfensterheber 

(57) Die Erfindung bezieht sich auf eine Fuhrungsanord- 
nung fur einen Kraftfahrzeugfensterheber mit einer lang- 
serstreckten Fuhrungsschiene, entlang der eine Fenster- 
scheibe durch ein Zugmittel in der Hone verstellbar ist, ei- 
ner Umlenkeinrichtung, die mindestens ein mit einer Fuh- 
rung fur das Zugmittel versehenes Umlenkelement auf- 
weist und mit der das Zugmittel derart umlenkbar ist, daft 
sich ein Abschnitt des Zugmittels entlang der Fuhrungs- 
schiene erstreckt, und einer Einrichtung zum Langenaus- 
gleich, mit der eine Langung des Zugmittels kompensier- 
barist, indem das Zugmittel irreversibel gestrafft wird. Er- 
findungsgemaB ist vorgesehen, daft das Umlenkelement 
(1) zum Langenausgleich entlang einer im wesentlichen 
senkrecht zur Verstellrichtung (z) der Fensterscheibe ver- 
laufenden Richtung (x) verschiebbar ist. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Fuhrungsanordnung fiir 
einen Kraflfahrzeugfensterheber nach dem Oberbegriff dcs 
Patentanspruchs 1. 5 
[0002] Eine solche Fuhrungsanordung dient zur Fuhrung 
einer absenkbaren Fensterscheibe eines Kraftfahrzeugs, die 
mittels eines Fensterhebers zum Offnen bzw. SchlieBen des 
Fensters abgesenkt und wieder angehoben werden kann. Die 
Fuhrungsanordnung umfaBt eine langserstreckte Fuhrungs- 10 
schiene, entlang der die Fensterscheibe durch ein Zugmittel 
in der Hohe verstellbar ist; eine Umlenkeinrichtung, die 
mindestens ein mit einer Fuhrung flir das Zugmittel versehe- 
nes Umlenkelement aufweist und mit der das Zugmittel der- 
art umlenkbar ist, daB sich ein Abschnitt des Zugmittels ent- 15 
lang der Fuhrungsschiene erstreckt; sowie eine Einrichtung 
zum Langenausgleich, mit der eine Langung des Zugmittels 
kompensierbar ist, indem das Zugmittel gestraffl wird. 
[0003] Bei dem Zugmittel kann es sich beispielsweise um 
ein Seil handeln, das durch einen Antrieb bewegt wird und 20 
das mittels geeigneter Umlenkeinrichtungen abschnitts- 
weise entlang der Fuhrungsschiene geruhrt ist. An dem ent- 
lang der Fuhrungsschiene gefuhrten Seilabschnitt ist ein 
Mitnehmer befestigt, der wiederum die zu verstellende Fen- 
sterscheibe tragt. Dieser Mitnehmer steht Langs verschiebiich 25 
mit. der Fuhrungsschiene in Kingriff und ist durch das Zug- 
mittel - je nach Drehrichtung des Antriebs - nach oben oder 
unten bewegbar, wobei er die Fensterscheibe zum SchlieBen 
bzw. Offnen des Fensters mitnimmt. 

[0004] Bei derartigen Fensterhebern besteht das Problem, 30 
daB sich das Zugmittel durch Alterung, Abnutzung und Ver- 
schleiB sowie Setzungsverhalten des mechanischen Systems 
langt, so daB eine Lose auftritt. Eine solche Lose im Zugmit- 
tel muB ausgegiichen werden, um eine definierte, moglichst 
klapper- und leerwegfreie Verstellung der Fensterscheibe 35 
durch das Zugmittel sicherzustellen. 

[0005] Hierfur ist es bekannt, eine Einrichtung zum Lan- 
genausgleich vorzusehen, mit der eine Langung des Zugmit- 
tels kompensiert wird, indem das Zugmittel gestraffi wird, 
vcrglcichc DE 31 44 497 C2. Dort ist cin Kraftfahrzcugfcn- 40 
sterheber mit einem Seilantrieb beschrieben, bei dem ein 
Seilumlenkteil mit einer in Verschieberichtung der Fenster- 
scheibe auslenkbaren Seilkufe versehen ist, iiber die das Seil 
lauft und die mittels cincs Fcdcrclcmcnts in Richtung einer 
Seilnachspannung vorgespannt ist. 45 
[0006] Der Erfindung liegt das Problem zugrunde, eine 
Fuhrungsanordnung fur einen Kraftfahrzeugfensterheber 
der eingangs genannten Art zu schaffen, die bei geringem 
Raumbedarf einen zuverlassigen Langenausgleich des Zug- 
mittels ermoglicht. 50 
[0007] Dieses Problem wird durch die Schaffung einer 
Fuhrungsanordnung mit den Merkmalen des Patentan- 
spruchs 1 gelost. 

[0008] Danach ist ein Umlenkelement der Umlenkeinrich- 
tung zum Langenausgleich entlang einer im wesentlichen 55 
senkrecht zur Hauptverstellrichtung der Fensterscheibe ver- 
laufenden Richtung (entlang der Fahrzeuglangsrichtung) 
verschiebbar. 

[0009] Unter der Hauptverstellrichtung der Fenster- 
scheibe wird dabei eine Richtung (im wesentlichen parallel 60 
zur vertikalen Fahrzeugachse) verstanden, die einem Anhe- 
ben und Absenken der Fensterscheibe entspricht. Hierbei 
bleiben Abweichungen der tatsachlichen Bahnkurve, ent- 
lang der die Fensterscheibe gefiihrt wird und die ublicher- 
weise gekriimmt ist, von der Hauptverstellrichtung unbe- 65 
riicksichtigt. 

[0010] Die erfindungsgemaBe Losung hat den Vorteil, daB 
die Mittel zum Langenausgleich durch die Verschiebbarkeit 



eines Umlenkelementes in Fahrzeuglangsrichtung zum 
Zwecke des Langenausgleichs keinen zusatzlichen Bau- 
raum entlang der vertikalen Fahrzeugachse erfordern. Ge- 
rade diesbeziiglich werden in einer Fahrzeugtur strenge An- 
forderungen gestellt, da der in der Hohe zur Verfugung ste- 
hende Bauraum begrenzt ist und eine Vielzahl mechani- 
se her, elektrischer und elektronischer Komponenten in der 
Fahrzeugtur untergebracht werden miissem 
[0011] In einer bevorzugten Ausfuhrungsform der Erfin- 
dung ist das Umlenkelement mittels eines elastischen Ele- 
mentes, insbesondere mittels einer Druckfeder in Form ei- 
ner Schraubenfeder, derart vorgespannt, daB es die Tendenz 
hat, das Zugmittel durch Verschiebung zu straffen. 
[0012] Ferner sind Rastmittel vorgesehen, mit denen die 
Position des Umlenkelementes entlang seiner Verschiebe- 
richtung in einer Mehrzahl hintereinander angeordneter 
Rastpositionen arretierbar ist, so daB eine ^verschiebung des 
Umlenkelementes in eine neue Rastposition zu einem irre- 
versiblen Langenausgleich fuhrt. Hierzu sind die Rastmittel 
derart ausgebildet, daB sie zwar eine weitere Verschiebung 
des Umlenkelementes in einer Richtung zulassen, die eine 
Straffung des Zugmittels bewirkt, jedoch eine Verschiebung 
in der entgegengesetzten Richtung sperren. 
[0013] Die Rastmittel konnen insbesondere durch Verzah- 
nungselemente gebildet werden, wobei dem Umlenkele- 
ment eine Verzahnung zugeordnet ist, die mit einer Gegen- 
verzahnung eines feststehenden (nicht verse hieb lichen) 
Teils der Umlenkeinrichtung zusammenwirkt. 
[0014] Die Rastmittel sind vorzugsweise derart ausgebil- 
det, daB das Umlenkelement in den einzelnen Rastpositio- 
nen jeweils kontinuierlich in Richtung auf die nachste Rast- 
position verschiebbar ist, bis das Umlenkelement in der 
nachsten Rastposition einrastet. Eine Riickkehr des Um- 
lenkelementes in die vorhergehende Rastposition ist demge- 
genuber gesperrt. 

[0015] Wenn die Rastmittel durch eine Verzahnung und 
eine Gegenverzahnung gebildet werden, bedeutet dies, daB 
die Verzahnungseiemente derart ausgebildet sind, daB sie 
aufeinander gleiten, wahrend sich das Umlenkelement von 
einer Rastposition in Richtung auf die nachste Rastposition 
bewegt. Dies kann beispielsweise durch die Ausbildung der 
Verzahnungen als Schragverzahnungen erreicht werden. 
[0016] Die erfindungsgemaBe Losung hat bei Verwen- 
dung der vorstchend crlautcrtcn Rastmittel insbesondere den 
Vorteil, daB die entlang der vertikalen Fahrzeugrichtung re- 
sultierenden Krafte des Zugmittels genutzt werden, um die 
Rastmittel initeinander in EingrifTzu bringen. 
[0017] Ferner ist es vorteilhaft, wenn die Rastmittel in den 
einzelnen Rastpositionen jeweils eine Ausgleichsbewegung 
des Umlenkelementes im wesentlichen parallel zur Erstrek- 
kungsrichtung der Fuhrungsschiene (vertikale Fahrzeug- 
achse) zulassen. Hierdurch kann eine Verspannung des Sy- 
stems verhindert werden, wobei der Umfang der moglichen 
Ausgleichsbewegung z. B. durch die Hohe der Verzah- 
nungseiemente definiert wird. 

[0018] In einer bevorzugten Weiterbildung der Erfindung 
ist weiterhin ein losbar mit der Umlenkeinrichtung verbind- 
bares Sicherungselement vorgesehen, mit dem das Umlenk- 
element vor und wahrend der Montage der Fuhrungsanord- 
nung in einer definierten Rastposition an der Umlenkein- 
richtung fixierbar ist. Nach AbschluB der Montage wird das 
Umlenkelement dann durch die Seilkrafte entgegen der Vor- 
spannung des elastischen Elementes in einer Rastposition 
gehalten. 

[0019] Die erfindungsgemaBe Losung eignet sich insbe- 
sondere zur Verwendung sogenannter offener Fensterheber- 
systeme, bei denen das Zugmittel (Seil) ohne Bowdenhulle 
gefiihrt wird. 
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[0020] Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung war- 
den bei der nachfolgenden Beschreibung eines Ausfuh- 
rungsbeispiels anhand der Figuren deutlich werden. 
[0021] Eszeigen: 

[0022] Fig. la einen Schnitt durch eine Umlenkeinrich- 
tung, die.ein in Fahrzeuglangsrichtung verschiebbares Um- 
lenkelement aufweist; 

[0023] Fig, lb eine perspektivische Darstellung des ver- 
schiebbaren Umlenkelementes aus Fig, la; 
[0024] Fig. lc eine perspektivische Darstellung eines fest- 
stehenden Umlenkelementes der Umlenkeinrichtung aus 
Fig. la; 

[0025] Fig. Id eine Draufsicht auf das Umlenkelement ge- 
maB Fig. lc; 

[0026] Fig. le eine SeitenansichL des Umlenkelementes 
gemaB Fig. lc; 

[0027] Fig. 2 eine erste Abwandlung der Umlenkeinrich- 
tung aus Fig. la; 

[0028] Fig. 3 a bis 3c eine zweite Abwandlung der Um- 
lenkeinrichtung gemaB Fig, la in drei unterschiedlichen Po-- 
sitionen des verschiebbaren Umlenkelementes; 
10029] Fig. 4 ein Kraftfahrzeugfensterheber rnit einern 
Umlenkelement gemaB den Fig. 3a bis 3c. 
[0030] In Fig. 4 ist ein Kraftfahrzeugfensterheber darge- 
stellt, der in bekannter Weise einen Antrieb A mit einem An- 
triebsmotor und einem nachgeordneten Getriebe aufweist, 
der ein flexibles Zugmittel in Form eines Series S antreibt. 
Das Seil S bildet eine geschlossene Seilschlaufe und wird 
mittels einer oberen und einer unteren, Umlenkeinrichtung 
O, U derart umgelenkt, daB sich ein Abschnitt T des Seiles S 
entlang einer Fuhrungsschiene F erstreckt, an deren Enden 
je eine der Umlenkeinrichtungen O, U befestigt ist. Die Fiih- 
rungsschiene F verlauft dabei im wesentlichen entlang einer 
Richtung z parallel zur vertikalen Fahrzeugachse. 
[0031] Mit dem sich entlang der Fuhrungsschiene erstrek- 
kenden Abschnitt T des Seiles S ist ein Mitnehmer M ver- 
bunden, der in der Fuhrungsschiene F gefuhrt ist und der bei 
einer Drehung des Antriebs A - je nach Drehrichtung - mit- 
tels des Seiles S entlang der Fuhrungsschiene F nach oben 
odcr untcn.bcwcgt wird. Der Mitnehmer M dicnt zur Auf- 
nahme einer Fensterscheibe, die somit zusammen mit dem 
Mitnehmer M nach oben oder unten bewegt werden kann, 
entsprechend einem SchlieBen bzw. Offnen des Fensters. 
[0032] Durch VcrschlciB, Abnutzung, Altcrung kommt cs 
mit der Zeit zu einer Langung des Seiles S, die kompensiert 
werden muB, um ein definiertes, klapperfreies Verstellen der 
Fensterscheibe inillels des Seiles S und des Mitnehmers M 
zu gewahrleisten. Dies ist insbesondere von Bedeutung bei 
sogenannten offenen Systemen, bei denen das Seil S nicht in 
einer Bowdenhulle gefuhrt ist. 

[0033] Ziel des Seillangenausgleichs ist es, eine Langung 
des Seiles (drh. eine sogenannte Seillose) dadurch zu kom- 
. pensieren, daB die Bahn, entlang der das Seil gefuhrt ist, ver- 
langert wird, so daB das Seil dauerhaft gestrafFt wird. Im Un- 
terschied zu einer einfachen Seilstraffung wird beim Seil- 
langenausgleich also eine dauerhafte (irreversible) Ande- 
rung der Bahn, entlang der das Seil gefuhrt ist, bewirkt. 
[0034] Vorliegend sind die Mittei zum Seiilangenaus- 
gleich in das untere Umlenkelement U des Fensterhebers in- 
tegriert und werden nachfolgend an Hand der Fig. la bis 3c 
naher eriautert werden. 

[0035] Fig. la zeigt in einem Schnitt ein erstes Ausfiih- 
rungsbeispiel einer unteren Umlenkeinrichtung fur einen 
Kraftfahrzeugfensterheber, die zur Umlenkung des Seiles S 
dient. Erganzend wird dabei Bezug genommen auf die Fig. 
lb bis le, in denen die beiden Umlenkelemente 1, 2 noch je- 
weils separat dargestellt sind. Die Umlenkeinrichtung ist 
zweiteilig ausgebildet und besteht aus zwei in Fahrzeug- 



langsrichtung x (und damit quer zur Erstreckungsrichtung z 
der Fuhrungsschiene) zueinander beweglichen Umlenkele- 
menten 1, 2. Hiervon ist das eine Umlenkelement 2 als fest- 
stehendes Umlenkelement mil der Fuhrungsschiene ver- 
5. bindbar und das andere Umlenkelement 1 als langsver-" 
schiebliches Umlenkelement beziiglich des erstgenannten 
Umlenkelementes 2 in Fahrzeuglangsrichtung x beweglich. 
[0036] Die beiden Umlenkelemente 1, 2 weisen an ihrem 
Grundkorper 10, 20 jeweils eine Fuhrung 11 bzw. 21 fur das 
to Seil S auf, wobei die beiden Seilfuhrungen 11, 21 zusammen 
das Seil S derart umlenken, daB ein Teilabschnitt T des Sei- 
les S gemaB Fig. 4 geradlinig entlang einer Fuhrungsschiene 
F gefuhrt werden kann: 

[0037] Das langsverschiebliche Umlenkelement 1 ist in 
t5 einer Aussparung 22 des ah der Fuhrungsschiene fixierba- 
ren, feststehenden Umlenkelementes 1 angeordnet, wobei 
diese Aussparung 22 derart ausgebildet ist, daB das langs- 
verschiebliche Umlenkelement 1 innerhalb dieser Ausspa- 
rung 22 in Fahrzeuglangsrichtung x verschoben werden 
20 kann. 

[0038] Jedes der beiden Umlenkelemente 1, 2 ist rnit einer 
Langsverzahnung 15 bzw. 25 versehen, die sich - bezogen 
auf den in eine Fahrzeugtur eingebauten Zustand des Fen- 
sterhebers - jeweils in Fahrzeuglangsrichtung x erstreckt. 

25 Die Verzahnungen 15, 25 stehen miteinander in Eingriff urid 
sind jeweils derart ausgebildet, daB das erste Umlenkele- 
ment 1 entlang einer ersten Richtung (x) parallel zur Fahr- 
zeuglangsachse beziiglich des feststehenden Umlenkele- 
mentes 2 verschoben werden kann^ wahrend eine Verschie- 

30 bung entlang der entgegengesetzten Richtung (-x) gesperrt 
ist. Dies wird vorliegend dadurch erreicht, daB die beiden 
Verzahnungen 15, 25 jeweils als Schragverzahnugen ausge- 
bildet sind, und zwar derart, daB die Zahne 16, 26 der Ver- 
zahnungen 15 bzw. 25 jeweils eine schrag und eine im we- 

35 sentlichen senkrecht zur Erstreckungsrichtung der jeweili- 
gen Verzahnung 15 bzw. 25 verlaufende Flanke auf weisen. 
[0039] Die beiden Umlenkelemente 1, 2 sind mittels eines 
elastischen Elementes 3 in Form einer Druckfeder gegenein- 
ander verspannt, die in einer Fuhrung 13 innerhalb des 

40 langsvcrschicb lichen Umlenkelementes 1 angeordnet ist 
und die sich mit einem Ende an einer Wand dieser Fuhrung 
13: und mit dem anderen Ende an einer Wand einer Ausspa- 
rung 23 in dem feststehenden Umlenkelement 2 abstutzt. 
Die Druckfeder 3 (Schraubcnfcdcr) erstreckt sich in Fahr- 

45 zeugiangsrichtung x (entsprechend der Erstreckungsrich- 
tung der Verzahnungen 15, 25) und spannt die beiden Um- 
lenkelemente 1, 2'derart* gegeneinander vor, daB das langs- 
verschiebliche Umlenkelement 1 die Tendenz hat, sich von 
dem feststehenden Umlenkelement 2 in Fahrzeuglangsrich- 

50 tung x weg zu bewegen. Einer solchen Bewegung wirkt al- 
lerdings die Spannung des Seiles S entgegen, das auf Fuh- 
rungen 11, 21 beider Umlenkelemente gefuhrt ist und dessen 
Spannung die Tendenz hat die beiden Umlenkelemente eng 
bei einander zu halten. Dies wird vorliegend dadurch er- 

55 reicht, daB die beiden Umlenkelemente 1, 2 mit den von ein- 
ander entfemten Enden ihrer Seilfuhrungen li, 21 das Seil 
jeweils im wesentlichen entlang der vertikalen Fahrzeug- 
achse (entsprechend der Erstreckungsrichtung der Fuh- 
rungsschiene) fuhren.* Somit werden die beiden Umlenkele- 

60 mente 1, 2 durch die Seilspannung entgegen der Wirkung 
der Druckfeder 3 gegen einander gedriickt. 
[0040] Kommt es allerdings infolge Abnutzung, Ver- 
schleiB, Alterung zu einer Langung des Seiles S, so laBt des- 
sen Spannung nach, und die beiden Umlenkelemente 1, 2 

65 konnen unter der Wirkung der Druckfeder 3 in Fahrzeug- 
langsrichtung x gegeneinander verschoben werden, wobei 
eine Verschiebung des langsverschieb lichen Umlenkele- 
mentes 1 beziiglich des feststehenden Umlenkelementes 2 
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erfolgt. 

[0041] Diese Verschiebung ist moglich durch die Ausbil- 
dung und Anordnung der beiden Langs verzahnungen 15, 
25, bei denen die schragverlaufenden Flanken der Zahne 16, 
26 jeweils derart orientiert sind, da8 sich das langsver- 5 
schiebliche Umlenkelernent 1 in Fahrzeuglangsriehtung x 
beziiglich des feststehenden Urnlenkelementes 2 bewegen 
kann, wobei die schrag verlaufenden Zahnflanken der 
Langsverzahnungen 15, 25 aufeinander gleiten. 
[0042] Dies bedeutet, daB bei einer Verschiebung des to 
langsverschieblichen Urnlenkelementes 1 in Fahrzeuglangs- 
riehtung x das Umlenkelernent auBerdem eine Bewegung 
senkrecht hierzu entlang der vertikalen Fahrzeugachse aus- 
fuhrt. Mit nachlassender Spannung des Seiles S wird das 
langsverschiebliche Umlenkelernent 1 unter der Wirkung 15 
der Druckfeder 23 immer weiter in Fahrzeuglangsriehtung x 
verschoben und dabei gleichzeitig auch entlang der vertika- 
len Fahrzeugachse bewegt. Es fi ndet also bei nachlassender 
Seiispannung eine kontinuierliche Bewegung des iangsbe- 
weglichen Urnlenkelementes 1 in Fahrzeuglangsriehtung x 20 
unter der Wirkung der Druckfeder 23 statt, wobei die 
schragverlaufenden Zahnflanken der Zahne 16, 26 der bei- 
den Verzahnungen 15, 25 aufeinander gleiten. 
[0043] Eine Bewegung des langsverschieblichen Urnlenk- 
elementes 1 in Fahrzeuglangsriehtung x unter der Wirkung 25 
der Druckfeder 23 bewirkt eine VergroBerung der Weg- 
strecke, entlang der das Seil S in den Fiihrungen 11, 21 der 
beiden Umlenkelemente 1, 2 gefuhrt ist. Dadurch kann eine 
Langung des Seils (Seillose) kompensiert werden und das 
Seil wird gestrarTt. 30 
100441 Wenn schlieBlich die altersbedingte Langung des 
Seiles S einen bestimmten Mindestwert uberschritten hat, 
dann reicht die Kraft der Druckfeder 23 aus, urn das langs- 
verschiebliche Umlenkelernent 1 in Fahrzeuglangsriehtung 
x soweit zu bewegen, daB es um eine ganze Zahnbreite b in 35 
Fahrzeuglangsriehtung x fortschreitet. Dies wird weiter un- 
ten anhand der Fig. 3a bis 3c noch naher erlautert werden. 
[0045] Die beiden Verzahnungen 15, 25 sind dann in einer 
neuen Rastposition verriegelt, wobei die Verriegelung der 
beiden Umlenkelemente 1, 2, d. h. der Eingriff der beiden 40 
Verzahnungen 15, 25, durch die entlang der vertikalen Fahr- 
zeugachse resultierenden Seilkrafte herbeigefuhrt wird. 
[0046] Aus der neuen Rastposition kann das langsbeweg- 
lichc Umlenkelernent 1 nicht wicder in die vorhcrgchcndc 
Rastposition zuruckkehren, weil die senkrecht verlaufenden 45 
Flanken der Zahne 16, 26 der beiden Verzahnungen 15, 25 
dem entgegen stehen. Eine Verschiebung des langsver- 
schieblichen Urnlenkelementes 1 in Fahrzeuglangsriehtung 
x ist also irreversibel, sobald diese Verschiebung eine Zahn- 
breite b uberschritten hat. Mit anderen Worten ausgedruckt, 50 
ist das Umlenkelernent 1 zur nachsten Rastposition fortge- 
schritten. 

[0047] Innerhalb einer Rastposition kann das langsver- 
schiebliche Umlenkelernent 1 demgegenuber kontinuierlich 
fortbewegt werden, um eine Seillangung zu kompensieren, 55 
ohne daB diese Bewegung irreversibel ware (elastischer 
Seillangenausgleich zur Vermeidung von Verspannungen). 
Eine Verschiebung des langsverschieblichen Urnlenkele- 
mentes 1 ist vielmehr erst dann irreversibel, wenn dieses bis 
zu einer neuen Rastposition fortbewegt worden ist. 60 
[0048] Nach einer Verschiebung des langsbeweg lichen 
Urnlenkelementes 1 in eine neue Rastposition wind eine ge- 
wisse Entspannung des Seiles S dadurch ermoglicht, daB 
sich das langsverschiebliche Umlenkelernent 1 entlang der 
vertikalen Fahrzeugachse entlang der Richtung z derart nach 65 
oben bewegen kann, daB die Zahne 16, 26 der beiden Ver- 
zahnungen 15, 25 vollstandig in Eingriff geraten, also nicht 
mit ihren schrag verlaufenden Flanken an einander anliegen. 



Dies fuhrt zu einer Verkurzung der effektiven Lange der 
Fuhrungsschiene (Lange der Fiihrungsschiene einschlieB- 
lich der Umlenkelemente) entlang der vertikalen Fahrzeug- 
achse und somit zu einer gewissen Entspannung des Seiles 
S. Flierdurch wird eine Verspannung des Fensterhebersy- 
stems als Folge des Fortschreitens des langsverschieblichen 
Urnlenkelementes 1 in eine neue Rastposition verhindert. 
Die Zahnhohe h definiert dabei den "Leerweg", der zum 
Ausgleich eventueller Verspannungen zur Verfiigung steht. 
[0049] Der besondere Vorteil der vorstehend an Hand der 
Fig, la bis le beschriebenen Anordnung zum Seillangen- 
ausgleich liegt darin, daB keine zusatzlichen Raumerforder- 
nisse entlang der vertikalen Fahrzeugachse bestehen. Der 
Seillangenausgleich erfolgt vielmehr ausschlieBlich in hori- 
zontaler Richtung (parallel zur Fahrzeuglangsriehtung x) 
und damit senkrecht zur vertikalen Fahrzeugachse. Die ent- 
lang der vertikalen Richtung wirkenden Seilkrafte werden 
dabei aber gleichzeitig genutzt, um die beiden Verzahnun- 
gen 15, 25 miteinander in Eingriff zu halten. 
[0050] Es sei noch darauf hingewiesen, daB gemaB Fig. 1 a 
die am feststehenden Umlenkelernent 2 vorgesehene Gegen- 
verzahnung 25 an ihrem einen Ende einen Zahn mit einer 
verlangerten Zahnflanke 27 aufweist. Die verlangerte Zahn- 
flanke 27 wirkt als Anschlag, der ein Ilerausgleiten des 
langsverschieblichen Urnlenkelementes 1 aus der zu seiner 
Aufnahme vorgesehenen Ausnehmung 22 in dem festste- 
henden Umlenkelernent 2 verhindern soil. Diesem ist hierzu 
eine entsprechende Zahnflanke 17 der am langsverschiebli- 
chen Umlenkelernent 1 vorgesehenen Verzahnung 15 zuge- 
ordnet. 

[00511 Fig. 2 zeigt eine Abwandlung der Umlenkeinrich- 
tung mit integriertem Seillangenausgleich gemaB den Fig. 
la bis le hinsichtlich der Ausbildung des feststehenden Urn- 
lenkelementes 2'. 

[0052] GemaB Fig. 2 weist das feststehende Umlenkele- 
rnent 2' eine Befestigungsstelle 29 auf, mittels der das Um- 
lenkelernent 2' mit einer Fiihrungsschiene eines Kraftfahr- 
zeugfensterhebers verbindbar ist, vergleiche Fig. 4, wo die 
untere Umlenkeinrichtung U in entsprechender Weise an der 
Fiihrungsschiene F befestigt ist. 

[0053] Ferner weist das feststehende Umlenkelernent 2' 
eine Aussparung 28 auf, in die ein Sicherungselement ein- 
greifen kann, mit dem das langsverschiebliche Umlenkele- 
rnent 1 in einer definicrten Rastposition beziiglich des fest- 
stehenden Urnlenkelementes 2 fixierbar ist. Hiermit kann 
vor und wahrend der Montage der Umlenkeinrichtung an ei- 
nem Fensterheber eine vorrubergehende Fixierung der bei- 
den Umlenkelemente 1, 2* in einer definierten Rastposition 
erreicht werden. Dies wird nahfolgend an Hand der Fig. 3a 
bis 3e noch im einzelnen deutlich werden. 
[0054] Fig. 3a zeigt eine Abwandlung der Umlenkeinrich- 
tung gemaB Fig. 2, wobei ein Unterschied in der Ausbildung 
des langsverschieblichen Urnlenkelementes 1' besteht. 
[0055] GemaB Fig. 3a weist das langsverschiebliche Um- 
lenkelernent 1' eine geringere Ausdehnung entlang der ver- 
tikalen Fahrzeugachse auf als das in den Fig. la und 2 dar- 
gestellte langsverschiebliche Umlenkelernent 1. D. h. sein 
Grundkorper 10* beansprucht weniger Raum entlang der 
vertikalen Fahrzeugachse. 

[0056] Das feststehende Umlenkelernent 2' mit seinem 
eine Befestigungsstelle 29 aufweisenden Grundkorper 20' 
ist gegenuber dem Ausfuhrungsbeispiel aus Fig. 2 ebenfalls 
hinsichtiich seiner Ausdehnung entlang der vertikalen Fahr- 
zeugachse verandert (in Anpassung an das langsverschiebli- 
che Umlenkelernent 1) und weist auBerdem eine groBere 
Ausnehmung 23' zur Aufnahme eines Endes der Druckfeder 
3 auf. 

[0057] In Fig. 3a ist femer ein Sicherungselement 4 mit 
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eine in Grundkorper 40 erkennbar, der mil einem Vorsprung 
41 in eine Aussparung 28 des feststehenden Umlenkelemen- 
les 2' eingreifl und der sich daruber hinaus mil einem An- 
schlag 42 an einer Schulter 18 abstiitzt, die sich an die Ver- 
zahnung 15 des langsverschieblichen Umlenkelementes 1* 5 
anschlieBl. Hierdurch sind die beiden Umlenkelemente 1', 
2\ in einer Position verriegelt, in der sich deren Verzahnun- 
gen 15, 25 niiteinander in Eingriff befinden. Das langsver- 
schiebliche Umlenkelement 1' befindet sich dabei in der au- 
Bersten Position, die es entgegen der Wirkung der Druckfe- to 
der 3 einnehmen kann. Die Druckfeder 3 ist also maximal 
zusammengedriickt. Von dieser Position des langsverschieb- 
lichen Umlenkelementes V ausgehend, kann dieses entiang 
der Verzahnung 25 des feststehenden Umlenkelementes 2' in 
Fahrzeuglangsrichtung x (bezogen auf den in eine Tur ein- 15 
gebauten Zustand des Fensterhebers) ,verschoben werden, 
um eine Seillangung auszugleichen. 

[0058] Die beiden Umlenkelemente 1\ 2' sind in Fig. 3 in 
der Relativposition arretiert, in der sie an der Fuhrungs- 
schiene eines Fensterhebers befestigt werden. Das Sic he- 20 
rungselement 4 dient somit zur vorrubergehenden Fixierung 
der beiden Umlenkelemente 1', 2' bis zu deren Einbau in 
eine Fuhrungsanordnung eines Fensterhebers bzw. bis zum 
AbschluB der Montage der entsprechenden Fuhrungsanord- 
nung. Denn von diesem Zeitpunkt an werden die beiden 25 
Umlenkelemente 1\ 2* im Bereich ihrer Verzahnungen 15, 
25 durch die entiang der vertikalen Fahrzeugachse wirken- 
den Seilkrafte niiteinander verrastet. Es istdann kein zusatz- 
liches Element erforderlich, um die beiden Verzahnungen 
15, 25 niiteinander in Eingriff zu bringen. 30 
[00591 .Nach AbschluB der Montage kann das Sicherungs- 
element 4 entfemt und erneut verwendet werden. 
[0060] Fig. 3b zeigt die beiden Umlenkelemente 1', 2' aus 
Fig. la im Einsatz als Bestandteil einer Umlenkeinrichtung 
einer Fuhrungsanordnung fur einen Kraftfahrzeugfensterhe- 35 
ber. Hierbei ist aufgrund langerem Gebrauchs des Fenster- 
hebers bereits eine gewisse Seillangung erfolgt, so daB sich 
das langsverschiebliche Umlenkelement 1* unter der Wir- 
kung der Druckfeder 3 bereits um knapp eine Zahnbreite b 
in Fahrzeuglangsrichtung x verschoben hat. Hierdurch stc- 40 
hen die schrag verlaufenden Flanken der Zahne 16, 26 der 
beiden Verzahnungen 15, 25 aufeinander auf. Gleichzeitig 
hat sich das langsverschiebliche Umlenkelement 1' um 
knapp cine Zahnhohc h entiang der vertikalen Fahrzeug- 
achse bewegt, und zwar entgegen der z-Richtung, die verti- 45 
kal nach oben in Richtung auf das Dach des Fahrzeugs 
weist. Hierdurch hat sich die effektive Menge der Umlenk- 
einrichtung sowohl entiang der Fahrzeuglangsrichtung x als 
auch entiang der vertikalen Fahrzeugachse z um eine Zahn- 
breite b bzw. eine Zahnhohe h vergroBert, was eine entspre- 50 
chende Verlangerung der Bahn zur Folge hat, entiang der 
das Seil S gefuhrt wird. Dies bedeutet wiederum eine Straf- 
fung des Seiles. 

[0061] GernaB Fig. 3c ist als Folge weiterer Langung des 
Seiles S nun eine Verschiebung des langsverschieblichen 55 
Umlenkelementes. 1* in Fahrzeuglangsrichtung x um mehr 
als eine Zahnbreite b erfolgt. Dies bedeutet, daB das langs- 
verschiebliche Umlenkelement 1' zu einer neuen Rastposi- 
tion fortgeschritten ist, die eine Zahnbreite b von der ur- 
spriinglichen Rastposition in Fahrzeuglangsrichtung x beab- 60 
standet ist. 

[0062] Mit Erreichen dieser Rastposition erfolgt zugleich 
eine gewisse Entspannung des Seiles S, da sich das Umlenk- 
element 1' unter der Wirkung der entiang der vertikalen 
Fahrzeugachse wirkenden Seilkrafte um bis zu eine Zahn- 65 
hohe h in z-Richtung nach oben bewegen kann. Hierdurch 
wird eine Verspannung des Fen sterhebersy stems verhindert. 
[0063] Bei einer weiteren Langung des Seiles S kann dann 
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eine weitere Bewegung des langsverschieblichen Umlenk- 
elementes 1* in Fahrzeuglangsrichtung x erfolgen, wobei 
sich der vorstehend anhand der Fig. 3a bis 3c beschriebene 
Vorgang wiederholt. D. h., es erfolgt zunachst eine kontinu- 
ierliche Bewegung in Fahrzeuglangsrichtung x, wobei die. 
schrag verlaufenden Flanken der Zahne 16, 26 der Verzah- 
nungen 15, 25 aufeinander gleiten, bis schlieBlich die nach- 
ste Rastposition in Fahrzeuglangsrichtung x erreicht ist. 
[0064] Eine Ruckkehr aus einer Rastposition in die je- 
weils vorhergehende Rastposition wird dabei durch die 
senkrecht zur Fahrzeuglangsrichtung x verlaufenden Zahn- 
flanken gesperrt. Insofern ist der Seillangenausgleich nach 
Erreichen einer neuen Rastposition je weils irreversibel. 
[0065] Ein Langenausgleich erfolgt in jedem Fall nur 
beim tatsachlichen Vorli egen einer Seil lose. 

Paten tanspriiche 

1 . Fuhrungsanordnung fiir einen Kraftfahrzeugfenster- 
heber mit 

einer langserstreckten Fuhrungsschiene, entiang der 
eine Fensterscheibe durch ein Zugmittel in der Hohe 
verstellbar ist. 

einer Umlenkeinrichtung, die mindestens ein rnit einer 
Fuhrung fiir das Zugmittel versehenes Umlenkelement 
aufweist und mit der das Zugmittel derart umlenkbar 
ist, daB sich ein Abschnitt des Zugmittels entiang der 
Fuhrungsschiene erstreckt, und 

einer Einrichtung zum Langenausgleich, mit der eine 
Langung des Zugmittels kompensierbar ist, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB das Umlenkelement (1) zum Langenausgleich ent- 
iang einer im wesentlichen senkrecht zur Hauptver- 
steilrichtung der Fensterscheibe verlaufenden Richtung 
(x) verschiebbar ist. 

2. Fuhrungsanordnung nach Anspruch 1, dadurch ge- , 
kennzeichnet, daB die Verschieberichtung (x) des Um- 
lenkelementes (1) im eingebauten Zustand der Fuh- 
rungsanordnung der Fahrzeuglangsrichtung entspricht. 

3. Fuhrungsanordnung nach Anspruch 1 odcr 2, da- 1 
durch gekennzeichnet, daB das Umlenkelement (1) der- [ 

^.©^9JTges'pannt ist, daB es die Tendenz hat, das Zugnut- \ 
tel (S) zu su^ffen. 

4. Fuhrungsanordnung nach Anspruch 3, gekenn- 
zeichnet durch ein elastisches Element (3), mit dem das 
Umlenk element (l)"vorgel^annt wird. 

5. Fuhrungsanordnung nach Anspruch 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass das elastische Element (3), durch 
eine Druckfeder, insbesondere eine Schraubenfeder ge- 
bildet wird. 

6. Fuhrungsanordnung nach einem der vorhergehen- 
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB Rastrnit- 
tel (16, 26) vorgesehen sind, mit denen die Position des 
Umlenkelementes (1) entiang seiner Verschieberich- 
tung (x) in einer Mehrzahl hintereinander angeordneter 
Rastpositionen arretierbar ist. 

7. Fuhrungsanordnung nach Anspruch 6, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Rastmittel (16, 26) eine Ver- 
schiebung des Umlenkelementes (1) in einer Richtung 
(x) zulassen, die eine Straffung des Zugmittels (S) be- 
wirkt, und eine Verschiebung in die entgegengesetzte 
Richtung sperren. 

8. Fuhrungsanordnung nach Anspruch 6 oder 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Rastmittel (16, 26) 
durch Verzahnungselemente gebildet werden. . 

9. Fuhrungsanordnung nach Anspruch 8, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB dem Umlenkelement (1) eine Ver- 
zahnung (15) zugeordnet ist, die mit einer Gegenver- 
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zahnung (25) zusammenwirkt. 

10. Fuhrungsanordnung nach Anspruch 9, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Verzahnung (15) und die Gegen- 
verzahnung (25) derart ausgebildet sind, dass sie eine 
Verschiebung des Umlenkelementes (1) iediglich in ei- 5 
ner Richtung (x) nicht aber in der hierzu entgegen- 
gestzten Richtung zu las sen. 

11. Fuhrungsanordnung nach eihem der Anspriiche 6 
bis 10, dadurch gekennzeichnet, daB die RastmiUel (16, 
26) derart ausgebildet sind, daB das Umlenkelement (1) 10 
in den einzelnen Rastpositionen entlang seiner Ver- 
schieberichtung (x) jeweils kontinuierlich zwischen 
der vorhergehenden und der nachsten Rastposition be- 
wegbar ist. 

12. Fuhrungsanordnung nach Anspruch 11, dadurch 15 
gekennzeichnet, daB eine Ruckkehr des Umlenkele- 
mentes (1) in die vorhergehende Rastposition gesperrt 
ist, kontinuierlich von einer Rastposition in Richtung 
auf die nachste Rastposition bewegbar isL, bis das Um- 
lenkelement (1) in der nachsten Rastposition einrastet. 20 

13. Fuhrungsanordnung nach einem der Anspriiche 6 
bis 12, dadurch gekennzeichnet, daB die RastmiUel (16, 
26) fur einen elastische Seilstraffung eine kontinuierli- 
che Bewegung des Umlenkelementes (1) zwischen 
zwei Rastpositionen zulassen. 25 

14. Fuhrungsanordnung nach Anspruch 9 oder 10 und 
einem der Anspriiche 11 bis 13, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Verzahnung (15) und die Gegenverzah- 
nung (25) kontinuierlich von einer Rastposition in 
Richtung auf die nachste Rastposition relativ zueinan- 30 
der bewegbar sind. 

15. Fuhrungsanordnung nach Anspruch 14, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Verzahnungselemente (16, 
26) von Verzahnung (15) und Gegen verzahnung (25) 
derart ausgebildet sind, daB sie aufeinander gieiten 35 
konnen, wenn sich das Umlenkelement (1) zwischen 
zwei Rastpositionen bewegt. 

16. Fuhrungsanordnung nach einem der Anspriiche 6 
bis 15, dadurch gekennzeichnet, daB die Rastmittel (16, 
26) in den einzelnen Rastpositionen jewcils cine Aus- 40 
gleichsbewegung des Umlenkelementes (1) im wesent- 
lichen parallel zur Verstellrichtung (z) der Fenster- 
scheibe zulassen. 

17. Fuhrungsanordnung nach Anspruch 8 und 16, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Lange der moglichen 45 
Ausgleichsbewegung von der Hone (h) der Zahnele- 
mente abhangt. 

18. Fuhrungsanordnung nach Anspruch 9, 10, 14, 15 
oder 17, dadurch gekennzeichnet, daB die Verzahnung 
(15) und/oder die Gegen verzahnung (25) als Schrag- 50 
verzahnung ausgebildet ist. 

19. Fuhrungsanordnung nach einem der Anspriiche 6 
bis 16, dadurch gekennzeichnet, daB die Rastmittel (16, 
26) zur Verrastung des Umlenkelementes (1) im we- 
sentlichen quer zur Verschieberichtung (x) des Urn- 55 
lenkelementes (1) verrastbar sind. 

20. Fuhrungsanordnung nach einem der Anspriiche 6 
bis 17, dadurch gekennzeichnet, daB die Rastmittel (16, 
26) durch Zugmitteikrafte, die im wesentlichen parallel 
zur Verstellrichtung (z) der Fensterscheibe resultieren, 60 
verrastbar sind. 

21. Fuhrungsanordnung nach einem der vorhergehen- 
den Anspriiche, gekennzeichnet durch ein Sicherungs- 
element (4), mit dem das Umlenkelement (1) in einer 
definierten Rastposition an der Umlenkeinrichtung fi- 65 
xierbar ist. 

22. Fuhrungsanordnung nach Anspruch 22, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Sicherungselement (4) losbar 



mit der Umlenkeinrichtung verbunden ist. 

23. Kraftfahrzeugfensterheber mit 
einem Antrieb, 

einem hiermit gekoppelten Zugmittel und 
einer Fuhrungsanordnung nach einem der vorherge- 
henden Anspriiche. 

24. Kraftfahrzeugfensterheber nach Anspruch 24, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Zugmittel ohne 
Bowdenhulle gefuhrt ist. 
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